Analisa Kekuatan Mekanis Armour Kabel Listrik Kapal by Momenta, Bonni
f).l/IJR /lt(M;. 
AKHIR 
ANALISA KEKUATAN MEKANIS 
ARMOUR KABEL LISTRIK KAPAL 
Oleh : 
BONNI MOMENTA 
NRP : 4293 100 021 
AJ551" 
6"K 3. o~'OJ 
/1&Wt 
0'-/ 
JURUSAN TEKNIK SISTEM PERKAPALAN 
FAKULTASTEKNOLOGIKELAUTAN 
INSTITUT TEKNOLOGI SEPULUH NOPEMBER 
SURABAYA ~l 3\>.oou 
2000 r · . N ~ 
-4/1J../ Jc·~~ ,, . 
I I 
LEMBAR PENGESAHAN 
ANALISA KEKUATAN MEKANIS 
ARMOUR KABEL LISTRIK KAPAL 
TUGASAKHlR 
Dlajukan Gun11 Mcmenuhl Seba::ian Persyaratan 
llntuk Mempcrolt>h Gelar Sal'jana Telmik Perkapalan 
Poda 
Jurosan Telmik Perkltpalan 
Fakultas Teknologi Kelautan 
lnlltltut Telmolo:J Sepuluh Nopember 
Surabuya 
Mt>neeWlu1 / Menyetujui 
Dosen PembimblRg I Dosen Pembimbing II 
lr. t WAY AN LINGCA INDAYA. MT. 
SU RABA Y A 
Februari, 2000 
NIP. 131 415 662 
ABSTRAK 
Di dalam kapal banyak sekali kegiatan yang dilakukan baik itu 
mesm-mesm maupun keg1atan yang dilakukan oleh manusia, dan d1 
pihak hamp1r d1 semua tempat d1 kapal dapat kita temui kabel-kabel 
ng digunakan untuk pendistribusian tenaga listrik. Sehingga dari kedua 
taan d1atas Kadangkala teqadi suatu kecelakaan yang berakibat 
knya Kabel-kabel tersebut karena mengalami benturan mekanis atau 
Untuk mengetahui sejauh mana kekuatan yang diberikan oleh 
sebagai pelindung kabel listrik terhadap beban mekanis yang 
ungkin diterimanya. dilakukan pengukuran tahanan isolasi suatu kabel 
rarmour, kemudian memberi pembebanan mekanis berupa tumbukan 
ap kabel berarmour tersebut dengan mengacu pada besarnya tingkat 
yang mungkin diterima d1 tempat kabel tersebut terpasang. Setelah 
dilakukan pengukuran tahanan isolasi kembali untuk mengetahui apakah 
h mengalami pembebanan mekanis, kabel tersebut akan mengalami 
bahan besarnya tahanan ISOlas• 
Dan hasil pengukuran tahanan isolasi setelah pembebanan 
anis dapat d1ketahui bahwa tidak semua armour atau pehndung kabel 
kekuatan yang cukup untuk melindungi kabelnya, dan dapat 
K,,,,.nu1 pula apakah penempatan kabel tersebut di kapal sudah sesuai 
gan kekuatan armournya, dengan mengacu pada beban mekanis yang 
ungkin diterima di tempat kabel tersebut terpasang. 
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Untuk masa sekarang ini bisa dikatakan hampir semua kapal telah 
nor\nnunakan listrik baik itu sebagal tenaga penggerak utama kapal ataupun 
tenaga untuk keperluan-keperluan lain di kapal. Terutama untuk 
besar modern, listrik menjadi salah satu kebutuhan utama. 
semua sistem dan peralatan di kapal tersebut memanfaatkan tenaga 
dalam operasionalnya. Tenaga listrik ini dalam proses 
IAn rlic:: ·trih11c::i~• nya menggunakan kabel, sehingga kehandatan kabel tersebut 
menjadi selah satu jaminan kehandalan operasional sistem atau 
yang memanfaatkan tenaga listrik ini. 
Di dalam kapal banyak sekali kegiatan yang dilakukan baik itu oleh 
maupun keg1atan yang dilakukan oleh manusia, dan di lain 
hampir di semua tempat d1 kapal dapat kita temui kabel-kabel yang 
untuk pendistnbus1an tenaga hstrik. Sehingga dari kedua 
diatas kadangkala terjac suatu kecelakaan yang berakibat 
kabel -kabel tersebut karena mengalami benturan atau sebab 
Hal ini akan sangat berbahaya karena dengan rusaknya kabel dapat 
lera,kiba! tidak berfungsinya peralatan yang memanfaatkan kabel tersebut 
faktor keamanan. Karena sebab itu maka pada tempat-tempat tertentu, 
kemungkinan kabel mengalami gangguan berupa beban mekanis 
(KS 1701) 
te~ad1 , digunakan kabel dengan lapisan pelindung atau biasa 
makan armour 
Dari sebab diatas maka dirasakan pertu dilakukan penelilian untuk 
"""'n•••"'""; apakah kekuatan armour yang digunakan pada kabel tersebut 
cukup untuk mengatasi beban mekan1s yang mungkin dialami, atau 
kabel tersebut kurang tepat dikarenakan beban mekanis yang 
n d1terima kabel d1 ruang tersebut terlalu besar. Karena apabila beban 
yang diterima armour kabel terlalu besar akan mengakibatkan kabel 
atau setidak-tidaknya isolator kabel akan cacat sehingga tahanan 
dari kabel tersebut berubah dan akan mempengaruhi keamanan ke~a 
terse but. 
Dari penelitian diatas diharapkan dapat diketahui seberapa kekuatan 
rmour kabel yang dibutuhkan untuk suatu kabel yang ditempatkan pada 
ruangan di kapal dengan kemungkinan menerima beban mekanis 
atau untuk suatu kabel dengan kekuatan armour tertentu sebaiknya 
igunakan di tempat mana di kapal, dimana armour kabel tersebut mampu 
1enoal:as1 beban mekanis yang mungkin d1alami sehingga dapat melindungi 
kolcllar serta konduktor kabel tersebut. 
2. Permasalahan. 
Masalah yang akan dibahas dalam tugas akhir ini dapat dirumuskan 
eb210 ai' berikul : 
(KS 1701l 
- Apakah kekuatan armour atau pelindung kabel dari beban mekants 
yang dipakat pada suatu ruangan tertentu di kapal cukup kuat untuk 
mengatasi beban mekants yang mungkin dialami di ruangan tersebut. 
- Apakah penempatan/pemakaian kabel berarmour sudah sesuai dengan 
kemampuan/kekuatan armour kabel tersebut untuk mengatasi beban 
mekanis yang mungkin diterima 
Batasan Masalah. 
Untuk menghindari kompleksnya permasalahan maka penulisan 
akhir ini diberikan batasan sebagai berikut : 
- Analisa dibatasi pada perubahan secara elektris dikarenakan beban 
mekanis, tidak membahas perubahan secara kimiawi yang mungkin 
timbul. 
- Tidak membahas aspek ekonomi. 
- Pengujian dllakukan terhadap kabel dengan inti lebih dari satu. 
- Analisa dilakukan pada kapal tanker KLASHOGUN produksi PT. DOK 
dan PERKAPALAN Surabaya 
Tujuan Penulisan. 
Tujuan yang ingin dicapai dalam penulisan tugas akhir ini adalah 
eb<lQai berikut : 
- Mengetahui kemampuan armour kabel dalam melindungi kabel dari 
beban mekanis yang mungkin diterima kabel tersebut dimana 
d item patkan. 
(KS 1701) 
- Dengan tercapainya tujuan diatas diharapkan akan dapat lebih 
memperhatikan penempatan kabel berarmour pada tempat yang sesuai 
dimana armour dan kabel 1tu dapat mengatasi beban mekanis. 
Metodologi. 
Untuk mempermudah pengerjaan tugas akhir ini metodologi yang 
pergunakan untuk menyelesaikan adalah sebagai berikut : 
- Studi literatur untuk mendapatkan teori tentang kabel listrik terutama 
yang berarmour, tentang bentuk pembebanan dengan menggunakan 
fasilitas uji hantam. 
- Studi lapangan untuk mendapatkan data dan material contoh yang 
akan di uji di laboratorium. 
Melakukan pengujian di laboratorium terhadap material contoh yang 
diperoleh. 
- Analisa hasil pengujian di laboratorium. 
- Menarik kesimpulan dan hasil analisa tugas akhir ini. 
BAS II 
DASAR TEORI 
(KS 170 1 l 
Pada perencanaan tugas akhir ini ada beberapa dasar leon yang 
'n"'''"~' "n dalam pembahasan yang akan dllakukan. Adapun teori-teori 
tersebut secara umum dapat digolongkan sebagai berikut 
Teori dasar tentang kabel listrik, utamanya yang berarmour. 
Teori tentang pengujian tahanan isolasi dari suatu kabel listrik. 
Teori tentang pembebanan mekanis dengan menggunakan 
fasil itas uji hantam. 
ini adalah penjelasan tentang teori-teori dasar tersebut. 
1. Konstruksi Kabel Listrik. 
Konstruksi dasar dari kabel listrik terdiri atas logam sebagai 
penghantar yang pada bag1an luarnya dilapisi dengan bahan isolator 
yang sesua1 untuk membentuk inti kabel dengan satu atau beberapa 
inti yang dtjadtkan satu dan dukat dengan selungkup (sheathing) untuk 
memben perhndungan dan kerusakan dan pengaruh dari luar. 
Kadangkala kabel JUga dllengkap1 dengan pelindung dari bahan logam 
(armour) untuk mel1ndL1ngi kabel dari beban mekanis. (Marine 
Electrical Practice). Gambar berikut menunjukkan contoh sketsa kabel 
AKHIR (KS 170 1) 
listrik kapal secara umum beserta keterangan yang berkaltan 
dengannya. 
1 2 3 4 






3 C3bling (with filler) 
4 Tape 
5 Shteld braod (armour) 
6 Sheat 
7. Armour 
Gamba r 2.1. Sketsa kabel listrik kapal 
A. Penamaan Kabel. 
Guna mempermudah pengenalan kabel, maka untuk setiap 
kabel diberi kode pengenal atau nama yang mengacu pada 
spesiftkasi kabel tersebut Benkut ini adalah keterangan mengenai 
cara penamaan kabel yang dtgunakan dalam tugas akhir ini yang 
menggunakan Standart JIS yang banyak dipakai, dtmana bentuk 
umum penamaannya adalah 
L SPYCS 8 
1 2 3 4 5 6 7 
Keterangan : 
1. Tegangan Kerja 
L ......... AC250V atau kurang, DC450V atau kurang 
(KS 1701) 
H . ...... AC660V atau kurang, DC1000V atau kurang 
Pada kabel l1stnk baasanya Ianda yang tertera adalah langsung 
menunjukkan tegangan ker1anya seperta 660V atau 250V, 
sedangkan pada gambar-gambar instalasi umumnya memaka1 
kode berupa L atau H saJa. 
2. Jumlah anti kabel dan fungsi utama kabel. 
S .......... Sangle core for lighting and power 
0 ......... Double core for lighting and power 
T ......... Three core for lighting and power 
F ....... .. Four core for lighting and power 
M ......... Multicore for control and signal 
TT ........ Telephone and Instrumentation 
P .......... Portable and Flexible 
F ...... ... Flame Retardant Type •1 
*
1 Pada posisi simbol pertama kemungkinan ada tambahan 
satu simbol yang menunjukkan jenis kabel yang tahan 
panas ( F -flame retardant type). sehingga untuk kabel jenis 
tahan panas ini ada dua simbol pada posisi pertama. 
contohnya adalah 250V FMPYC 5 
3. lsolasi 
P ........ .. EP rubber (Ethylene propylene rubber) 
SR ....... Silicone rubber 
Y .... .... PVC 
UGAS AKHIR 
4. Selungkup luar (Outer covenng) 
Y ......... PVC sheath (polyvinylchloride sheath) 
N ........ PCP sheath (polychloroprene sheath) 
D . Bra1d 
5. Armouring 
C .. ....... Galvamzed steel wtre braid 
8 . .. . Copper alloy wtre braid 
6. Selungkup Peltndung (Protective covering) 
Y ........ . PVC protecttve covering 
(KS 170 1) 
Kadangkala pada posisi keenam ini kosong, tetapi kadangkala 
terisi dengan keterangan lain yaitu 
S ... .... .. Common shield, penunjuk bahwa semua inti kabel 
terltndung lagi dengan shield braid menjadi satu 
-S ........ lndtvtdual core or pa1r shield, penunjuk bahwa 
masing-masing inti kabel atau pasangan inti kabel 
terlindung lagi dengan shield braid 
E .. ...... Earth Wtre 
7 Posis1 in1 menun)ukkan luasan penghantar nominal atau jumlah 
inti dari kabel. 
(i) Menunjukkan ukuran konduktor nominal, hal ini berlaku 
bagi kabel dengan Jumlah inti satu, dua, tiga dan empat 
inti. 
(ii) Menunjukkan banyaknya jumlah inti konduktor. hal ini 
berlaku bagi kabel dengan inti lebih dari empat (multicore). 
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B. Cond uctor (Penghanta r). 
Fungs1 conductor adalah menghantarkan arus hstrik. 
Sebag1an besar kabel hstnk kapal menggunakan bahan tembaga, 
kecuah untuk keperluan-keperluan tertentu menggunal<an logam 
khusus dan logam campuran sepert1 cupro-nickel, aluminium, dsb. 
Conductor b1asanya dliapiSI dengan logam tipis, b1asanya 
timah, berfungs1 sebaga1 pembatas antara conductor dan isolasinya 
agar t1dak terjad1 gaya adhesi dan menghindari kemungkinan 
ter1adinya reaksi kimiawi antara conductor dan bahan isoiasmya 
tersebut. Sedangkan conductor tanpa lapisan digunakan untuk 
kabel-kabel dengan bahan isolator dari mineral dan pvc. Kadang 
d1antara conductor dan 1so1asinya tersebut dilapisi dengan pita tipis 
dari bahan non logam untuk mempermudah pengelupasan isolasi 
dari conductornya. (Marine Electrical Practice). 
Conduktor kabel listrik sebagai media penghantar arus hstrik 
mem1hki karakteristlk tertentu yang berkaitan dengan fungsinya 
sebaga1 penghantar arus hstnk, salah satunya adalah kemampuan 
hantar arus hstnknya 
B1la 
dan 
V= l R 
L R = p. -
A 
v = Tegangan llstnk 
I = Arus Listrik 
R = Tahanan 11strik 
p = Resistivitas listrik 
L = Panjang kawat penghantar 
A = Luas penampang penghantar 
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Dari persamaan diatas, diketahUI bahwa kemampuan hantar 
arus dan kabel berband1ng terbahk terhadap tahanan listrik dari 
kabel tersebul. Sedangkan dari persamaan berikutnya diketahui 
bahwa tahanan hstnk dan kabel berbanding terbalik dengan luas 
penampang kabel sehingga dari sini dapat dilihat bahwa 
kemampuan hantar arus dari kabel berbanding lurus dengan luas 
penampang kabel. (Diktat Rumus-rumus, Contoh Soal, Soa/-soa/ 
FISIKA) . Jadi apabila teqad1 pengecilan luas penampang kabel 
akibat armour tidak mampu mengatasi beban mekanis yang 
diterima, dapat dipaslikan kemampuan hantar arus kabel akan 
berkurang sehingga mempengaruhi kerja dari peralatan yang dituju. 
C. Insulation (Isolator). 
Fungsi utama insulation (Isolator) adalah untuk memberi 
perllndungan pada konduktor agar tidak terjadi hubungan pendek. 
Beberapa bahan yang biasanya digunakan sebagai isolator antara 
lain adalah 
Polyv1nyl chlonde (pvc) 
Butyl Rubber 
Ethylene propylene rubber (epr) 
Polythene 
Cross-linked polyethylene (xlpe) 
Sil1cone rubber 
Mineral insulation (mi) 
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Bahan isolator tersebut masmg-masmg memiliki sifat-sifat 
khusus dan pemaka1annya d1sesuarkan dengan l<.ebutuhan. Srfat-
srfat tersebut antara larn tahan terhadap pengaruh l<imiawr dan luar, 
tahan terhadap panas. tahan terhadap minyak, tahan terhadap 
perubahan cuaca, memben kekuatan mekanis, dsb. 
Tahanan /so/asi dan a/at ukurnya. 
Salah satu hal penting dari isolator adalah besarnya 
tahanan ISOiasi dari ISOlator tersebut. Oimana besarnya tahanan 
isolasi ini harus dijaga agar setinggi mungkin sehingga tidak akan 
menimbulkan gangguan bcrupa kebocoran arus, terjadinya arus 
pendek serta juga menyangkut masalah keamanan lingkungan 
disekitar Kabel tersebut terpasang. 
Apabila terjadi kerusakan pada isolator suatu kabel listrik 
maka akan terjadi perubahan besarnya tahanan isolasi tersebut. 
Selama besarnya tahanan isolasi tersebut masih berada dalam 
tingkatannya maka kabel hstnk tersebut masih bisa dipergunakan. 
Demikian pula sebahknya b1la tahanan isolasinya berkurang mal<a 
Kabel tersebut tidak boleh orpaka1 demi faktor keamanan. 
Adapun besarnya tahanan isolasi ini dapat diketahui dengan 
cara pengukuran dengan menggunakan alat yang dinamakan alat 
ukur tahanan listrik tingkat trnggi yang biasa disebut Megger. Alat 
ini efektif digunakan untuk menguji tahanan suatu komponen atau 
rangkaian dengan orde mega ohm 
GAS AKHIR (KS 170 1) 
0 (noi) 
Gambar 2.2. Sketsa umum megger. 
Cara pengoperas1an dari megger ini adalah dengan 
memutar engkol dengan Iangan. Setelah mencapai kecepatan yang 
stabil barulah pembacaan skala dapat dilakukan. Bila terminal 
testing (X·Y) tidak dihubungkan dengan suatu bahan yang akan 
diukur (dalam keadaan terbuka), maka jarum akan menunjukkan 
angl<a tak terhingga yang berarti bahwa tahanan luar terlalu tinggi 
bagi alai ukur untuk mengukurnya. Sedangkan bila kedua terminal 
testing (X·Y) dihubungkan langsung (hubungan singkat) dan engkol 
diputar maka jarum akan menunjuk pada angka no! yang berarti 
lldak ada tahanan atau tahanan luar terlalu kecil. Tapi bila kedua 
terminal testing (X·Y) tersebut d1hubungkan melalui suatu bahan 
maka ]arum akan menunjuk pada suatu skala yang menunJukkan 
besarnya tahanan dan bahan tersebut. 
Meskipun megger dapat mengukur semua tahanan antara 
nol sampai tak terh'1ngga tetapi pada pokol<nya megger adalah alat 
pengukur tahanan tinggi saja. Biasanya angka pertama setelah nol 
pada skala adalah angka dengan orde mega ohm sehingga kita 
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dapat menganggap tidak mungkin untuk mengukur secara teliti 
tahanan kecil dengan menggunakan megger. (A/at-A/at Ukur Listrik) 
D. Sheating. 
Fungsi utama sheating adalah memberi perlindungan 
terhadap kabel, yaitu perlindungan terhadap beban mekanis, 
panas/ap1, cuaca. bahan kimiawi, minyak atau memberi 
perlindungan elektris, kadangkala juga kombinasi dari sifat-sifat 
tersebut. 
Common sheating (covering) adalah sheating yang berada 
pada bagian luar dari isolator-isolator pada kabel dengan inti lebih 
dari satu (multicore), yang juga berfungsi menyatukan inti-inti 
tersebut. Sedangkan outer sheat adalah sheating yang kadang 
ditambahkan pada lapisan terluar kabel untuk menambah 
perllndungan terhadap kabel tersebut. (Marine Electrical Practice) . 
Fungs1 utama dari armour adalah memberi kekuatan dan 
perlindungan mekanis terhadap kabel listrik. Pada masa lalu 
digunakan lapisan kabel baja tipis yang melingkar secara helical 
sepanjang selungkup kabel dan pada bagian luar dilapisi lagi 
secara keseluruhan dengan menggunakan pelindung dengan bahan 
fiber untuk mencegah korosi, dan kadang dilapisi lagi dengan cat 
atau bahan yang anti air. 
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Tapi pada saat mi dengan tujuan seperti diatas, digunakan 
kabel-kabel baja galvanis dengan drameter kecil yang dirajut untuk 
membentuk selungkup secara keseluruhan sepanjang kabel, 
drmana keuntungan dari model ini adalah juga mampu memberikan 
laprsan penyaring resonansi agar tidak mengganggu gelombang 
radio. (Marine Electncal Pract1ce). 
Sebaga1 alternatif untuk keperluan perlindungan kabel 
terhadap beban mekanis kadangkala digunakan kabel yang 
dimasukkan ke dalam pipa kecil, sebagai pengganti fungsi armour 
dimana dalam hal ini untuk keperluan tertentu masih diijinkan oleh 
Biro Klasifikasi Indonesia. Tetapi cara ini memiliki kekurangan yaitu 
lebih sulit pada saat penginstalasian serta perawatannya. (BKI 
volume IV). 
2. Penempatan Kabel Listrik di Kapal. 
Pada pemakaian kabel berarmour di kapal kabel harus 
ditempatkan pada tempat dimana armour kabel tersebut harus mampu 
menerima beban mekanrs yang mungkin diterimanya di tempat itu. 
Sebab bila trdak mampu mengatasi beban tersebut kabel yang 
dilindungi akan mengalamr perubahan fisik yang akan berakibat 
terjadrnya kerusakan isolasi kabel, berubahnya kemampuan hantar 
arus kabel tersebut dan sebagainya. 
Dikarenakan kondisi lingkungan, maka pemasangan kabel 
listrik di kapal dilakukan secara khusus serta perlu perhatian khusus 
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pada kondisi operasinya. Beberapa hal yang harus menjadi perhatian 
dalam penempatan kabel ltstrik di kapal adalah sebagai berikut : 
- Jalur kabel harus drtentukan secara hati-hati dengan 
memperhatikan pengaruh dari panas yang mampu diterima kabel 
serta resiko kerusakan mekanis yang mungkin terjadi. 
Jalur kabel harus ditempatkan sedemikian rupa sehingga kabel 
tersebut mudah dalam pengawasan serta perawatannya. 
Kabel listrik kapal tidak boleh ditempatkan atau dilewatkan pada 
bagian/daerah dimana terdapat akumulasi air ataupun minyak. 
- Kabel listrik kapal tidak boleh ditempatkan atau dilewatkan di 
bawah permesinan atau di bawah pelat lantai, meskipun cara ini 
seringkali dilakukan. 
Pada sebagian besar kasus tersebut dapat dihindari dengan 
memindahkan kabel dari bagian alas kotak kabel ke bagian 
bawahnya dan memasangnya pada kabel tray, melewatkan pada 
bagian alas rak kabel atau plat ba)a. (Marine Electrical Practice). 
3. Pembebanan Mekanis. 
Beban mekanis yang seringkali diterima oleh kabel listrik kapal 
seringkali adalah beban yang menimpanya terpusat, sehingga dalam 
pemberian beban mekanis hal ini dapat dianalogikan dengan 
pembebanan mekanis pada fasilitas uji hantam (Charpy Impact 
Machrne). Dimana untuk keperluan pembebanan tersebut perlu 
dilakukan perhitungan balik untuk memperoleh kesamaan besarnya 
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momentum tumbukan pada kondtsi sebenarnya dan kondisi 
percobaan. 
Beban Tumbukan (Impact Loading) 
Salah satu jenis beban dinamis yang penting diperhatikan 
adalah beban yang terjadenya seketika (momentum), seperti pada 
tumbukan massa yang bergerak. Oalam peristiwa ini akan terjadi 
proses perpindahan energi dan terjadi kerja pada bagian benda yang 
menerima tumbukan tersebut. 
Energi tumbukan dari massa yang bergerak akan diterima 
bend a yang ditabrak bisa dengan beberapa jalan yaitu • 
Melalui perubahan elastis (elastic deformation) dari bagian 
benda atau sistem yang menerima tumbukan. 
Melalui perubahan plastis (plastic deformation) dari bagian 
benda. 
- Melalui hysterests effects pada bagian benda tersebut. 
- Melalui gaya gesek antara bagian-bagian benda tersebut. 
Melalui pengaruh enersia dari bagian benda yang bergerak. 
Untuk mengetahui pengaruh beban tumbukan terhadap 
material seperti diterangkan diatas, digunakan suatu peralatan yang 
disebut dengan mesin penghantam (impact machine). Ada beberapa 
jenis dari mesin penghantam ini, salah satunya adalah single blow 
pendulum impact machine. 
Prinsip dari single blow pendulum impact machine adalah 
seperti ditunjukkan gambar 2.3 berikut. Mesin pendulum seperti 
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gambar d1bawah dapat digunakan untuk berbagai kepentingan 
pengetesan serta matenal yang berbeda, dimana untuk kepentingan 
tersebut tingkatan energi kinetik serta kecepatan tangensial yang 




Gambar 2.3. Sketsa Charpy Impact Machine 
Hal ini dapat dicapai melalui perubahan atau penyesuaian dari 
tiga hal berikut : 
Radius atau jarak dari pusat massa dengar. pusat dari putaran 
pendulum 
Massa dari pendulum. 
- Posis1 dan lengan pendulum sebelum dilepaskan. 
Dari ketiga hal diatas, biasanya perubahan atau penyesuaian 
terhadap radius sangat tidak efisien untuk dilakukan dan biasanya 
pada mesin-mesin pendulum yang biasa dipakai jarak ini dibuat tetap 
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(fixed). sehingga perubahan hanya bisa dilakukan dengan dua cara 
lainnya (The Testing of Engineering Material). 
Untuk keperluan percobaan dimana dari fasilitas mesin impact 
pendulum d1gunakan sisi pembebanannya saja maka dengan 
menggunakan prinsip kekekalan energ1 dan prinsip pendulum dapat 
dijelaskan dengan gambaran sebagai berikut. 
A ( r------i---·--------~~~ --· 
. , 
I ' i l ,/ W • mg 
! ...... 
I ,' B . --IIIIIJIIIIIIIJII~JIIii 1111111/1 
Gambar 2.4. Prinsip pendulum 
Energi mekanis total adalah jumlah energi kinetik dan energi 
potensial dimana besarnya adalah konstan. 
I Em " Ek + Ep = konstan dimana Ek = Energi Kinetik 
Ep = Energi Potensial 
Untuk pendulum seperti Gambar 2.4 diatas : 
• pada saat bandul berada pada posisi A dimana bandul belum 
dilepaskan dan v = 0 m/s, maka besarnya energi kinetik adalah 
Ek = Y. m . v2 dimana m = massa 
= 0 joule v = kecepatan 
sedangkan besarnya energi kinetik pada posisi A adalah 
AKHIR 
Ep: m 9 . h 
(KS 1701) 
dimana m : massa 
9 "' perc. 9ravitasi 
: 9,806 m/dt2 
h : ketinggian bandul 
maka energi mekanis pada posisi A adalah 
L:Em: 0 + Ep 
L:Em: Ep 
• pada saat bandul berada pada posisi B dimana h = 0 m, maka 
besarnya ener9i kinetik adalah 
Ek =112m. v2 dimana m = massa 
v = kecepatan 
sedan9kan besarnya energi potensial pada posisi A adalah 
Ep = m . 9. h 
= o joule 
dimana m = massa 
maka energ1 mekanis pada posisi A adalah 
,LEm=Ek+O 
,LEm = Ek 
g = perc. gravitasi 
= 9,806 m/dt2 
h = ketinggian bandul 
Dari kedua posisi diatas den9an memandang bahwa besarnya 
energi mekanis adalah konstan maka diperoleh bahwa ener9i kinetik 
dari pendulum pada saat terjadi tumbukan (posisi B) besarnya sama 
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dengan energi potensial pendulum pada saat sebelum dilepaskan 
(posis1 A). (Fistka Universitas). 
IEm= Ek = Ep 
Sedangkan besarnya momentum saat terjadi tumbukan 
pendulum terhadap material specimen pada titik B pada 
Gambar 2.4. diatas adalah 
p = m . v dimana m = massa 
v = kecepatan 
BAB Ill 
KONDISI 01 KAPAL 
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Untuk keperluan pengerjaan tugas akhir ini, d ilakukan anahsa 
a kabel listnl<. l<.apal produksl PT. DOK dan PERKAPALAN Surabaya 
ngan data utama sebagai benkut : 
Nama Kapal KLASHOGUN 













NIGATA, AC 450 V, 30. 60Hz 312,5 KVA 
(3 unit). 
Emergency Generator · YANMAR, AC 450 V, 30, 60Hz 90 KVA 
1 . Beban Tumbukan di Kapal. 
Hampir di semua bagian kapal terdapat kegiatan yang 
menimbulkan beban mekanis. Dan dari beban mekanis yang ada 
tersebut sebagian berupa beban tumbukan yang memihk1 
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kemungkman untuk dapat mengena1 kabel-kabel hstrik yang ada d1 
hamp1r semua bagian kapal, utamanya pada tempat-tempat dimana 
terdapat Kabel-kabel dengan perhndungan minimum. Besarnya beban-
beban tersebut oerbeoa-oeda oergantung pada kegiatan yang sedang 
berjalan. 
Guna mempermudah parses percobaan dan anaiisa serta 
dengan menyesuaikan dengan kapasitas maksimum mesin impact 
yang digunakan daiam percobaan, maka diiakukan pembagian dengan 
4 (empat) tingkat beban percobaan, dan memuiai penghitungan pada 
beban tingkal yaitu : 
1 . Tingkat 4. 
Beban tingkal 4 ini diambii dari kapasitas maksimal mesin impact 
yang dipergunakan, yaitu pada sudut maksimai 156". Besarnya 
momentum maksimai pada beban tingkat 4 ini adalah sebagai 
berikut 
1 Ep 
a= Cos· (1 - ) dimana m = massR f.'ePdu!um = 17,12 kg 
m g r 
g = perc. Gravitasi = 9,806 m/dt2 
r = panjang lengan pendulum 
= 0,916 m 
a = sudut pembebanan 
• Besarnya energi tumbukan adalah 
Cos a = 1 - - Ep ---
17,12 . 9.806. 0,916 
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Cos 156• = 1 - E~p~~ 
153,776907 5 
Ep = (-1 - 0,913545457) . 153,7769075 
Ep = 294,636732 Joule 
Dan dasar teori diketahui bahwa ) . Em= Ek = Ep, sehingga 
• Kecepatan tumbukan 
Ep = Ek = 'lz m . v2 
294,636732 = 0,5 . 17,12 . v2 
v2 = 34.42017897 
v = 5,86687131 m/dt 
• Besarnya momentum beban tingkat 4 adalah 
P4 = m. v 
= 17,12 . 5,86687131 
= 100,44 kg.m/dt 
Beban mekanis tumbukan tingkat 4 ini jarang terjadi karena beban 
tumbukan ini dihasilkan dari kegiatan berat, antara lain beban 
tumbukan tingkat 4 in1 ter1adi pada tempat-tempat sebagai berikut : 
Bagian tengah kamar mesin, d1mana pada bagian tengah kamar 
mesm 1ni saat keg1atan perbaikan masih bisa dijangkau crane 
dari luar untuk mengangkat serta mengeluarkan dan 
memasukkan komponen dari engine casing. 
- Bagian dek terbuka, dimana pada proses bongkar muat dilakukan 
bongkar pasang pipa dengan bantuan crane pengangkat. 
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2. Tmgkat 3. 
Beban tingkat 3 mi besarnya diambil ± 75% dari kapasitas maksimal 
yang d1pergunakan. yaitu pada besar momentum 75 kg.m/dt. 
Besarnya sudut pembebanan pada beban tingkat 3 ini adalah 
sebagai berikut 
• Kecepatan tumbukan 
P3 = m . v = 75 kg.m/dt 
v = 75 /17,12 
v = 4,38 m/dt 
• Besarnya energi tumbukan adalah 
Ep = Ek = Y. m . v2 
= 0,5 . 17,12 . 4,382 
Ep = 164,218464 Joule 
• Besarnya sudut pembebanan tingkat 3 adalah 
a = Cos·1 ( 1 - Ep ) 
m. g .r 
= Cos·l (1 _ 164,218464 ) 
17, 12 . 9.806 . 0,916 
=Cos 1 (- 0,0679) 
a = 93,9• 
Beban mekanis tumbukan tingkat 3 ini antara lain terjadi pada 
tempat-tempat sebagai berikut : 
- Bagian tepi dari kamar mesin yang sudah tidak terjangkau crane 
luar melalui engine casing. 
- Platform kamar mesin (2"d deck of engine room). 
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3. Tmgkat 2. 
Beban tingkat 2 in1 besarnya d1ambil ± 50% dari kapasitas maks1mal 
yang dipergunakan, yaitu pada besar momentum 50 kg.m/dt 
Besarnya sudut pembebanan pada beban tingkat 2 ini adalah 
sebaga1 benkut 
• Kecepatan tumbukan 
P2 = m . v = 50 kg.m/dt 
v = 50 I 17,12 
v = 2,92 m/dt 
• Besarnya energi tumbukan adalah 
Ep = Ek = 'h m . v2 
= 0,5 . 17,12. 2,922 
= 73,01401871 Joule 
• Besarnya sudut pembebanan tingkat 2 adalah 
a = Cos·' (1 -~ ) 
m. g. r 
= Cos 1 ( 1 _ 73,01401871 ) 
17,12 9,806 . 0,916 
= Cos·• (0,525195 1681) 
a = 58,3° 
Beban mekanis tumbukan llngkat 2 terjadi pada tempat-tempat 
dimana terjadi kegiatan maintenance dan perbaikan dengan beban 
yang cukup nngan, beban mekanis tumbukan tingkat 2 ini antara 
lain terjadi pada tempat-tempat sebagai berikut: 
- Workshop d1 kamar mesin. 
(KS1701) 
- Emergency Generator Room dt poop deck. 
Steenng Gear Room dt platrorm kamar mesin. 
- Cargo Pump Room. 
Atr Condtuomng Room at upper deck. 
4 . Ttngkat 1. 
Beban tlngkat 1 1n1 besarnya dtambil ± 25% dari kapasitas makstmal 
yang dipergunakan, yattu pada besar momentum 25 kg.m/dt. 
Besarnya sudut pembebanan pada beban tingkat 1 ini adalah 
sebagai berikut 
• Kecepatan tumbukan 
p, = m . v = 25 kg.m/dt 
v = 25 I 17,12 
v = 1,46 m/dt 
• Besarnya energt tumbukan adalah 
Ep = Ek = 'h m v2 
= 0,5 . 17,12 . 1,462 
= 18,25350468 Joule 
• Besarnya sudut pembebanan adalah 
a = Cos'1 ( 1 - Ep 
m g.r 
} 
= Cos .1 ( 1 _ -:::--:-18-' ....,.2 5.....,3...,.5..,.04_6_8 __ ..,... 
17,12 . 9,806 . 0,916 
= Cos'1 (0,881298792) 
a = 28,2° 
(KS 1701) 
Beban mekants tumbukan ttngkat 1 teqadi har:1pir di semua tempat. 
dtmana beban ttngkat 1 tni te)adt akibat aktifitas manusia (kru kapal) 
sehan-han dengan beban yang nngan. Beban mekanis tumbukan 
tmgkat 1 1m yang paling memungktnkan untuk terjadi antara lam 
pada tempat-tempat sebagai berikut : 
Engtne Control Room dt kamar mesm. 
Cargo Control Room dt poop deck. 
Wheel House di navigation deck. 
- Battery Changer Room. 
Freezer Room. dsb. 
Selain keempat tingkatan beban tumbukan mekanis diatas 
sebenarnya masih ada beban-beban lainnya yang bekerja di atas 
kapal. Untuk beban yang lebih kecil dari beban tingkat 1 dapat 
diabaikan karena dianggap tidak akan merusak kabel seandainya 
teriad i tumbukan. Sedangkan untuk berat yang lebih berat dari tingkat 
diatas, seperti saat memasukkan dan mengeluarkan motor induk 
kamar mesin, demikian pula dengan pemasukan dan pengeiuaran 
dari kamar mesm. beban-oeban dengan tingkatan tersebut 
tldak dioahas karena hal ini sangat jarang sekali terjadi kecuali pada 
saat-saat tertentu saja sepert1 penggantian mesin-mesin tersebut, 
aul ataupun rekonstruksi kamar mesin. 
Kabel Listrik Yang Dipakai. 
Sebagian besar kabel yang dipakai pada tanker 
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"KLASHOGUN" ini berasal dari satu produsen (merk Kukdong) guna 
mempermudah pengadaannya. Sedangkan kabel-kabel lainnya adalah 
kabel tambahan untuk keperluan khusus yang biasanya disuplai oleh 
produsen pembuat peralatan yang memakai kabel khusus tersebut, 
seleb1hnya lag1 adalah kabel tambahan, yang kadang 
memanfaatkan s1sa kabel yang masih tersedia di PT. DOK dan 
PERKAPALAN Surabaya. 
Dalam Tugas Akh1r mi akan dilakukan percobaan terbatas 
pada beberapa jenis kabel sa)a yang dipakai di kapal KLASHOGUN. 
Hat ini dikarenakan hanya jenis-jenis tersebut yang dapat diperoleh 
dari sumber yaitu dari PT. DOK dan PERKAPALAN Surabaya. Adapun 
jenis-jenis kabel yang akan dipergunakan tersebut dapat dilihat pada 
. Perlindungan Terhadap Kabel Listrik Kapal. 
Sebenarnya dalam proses pemasangan instatasi kabel 
suatu kapal, kabel-kabel tersebut diberi jalur khusus berupa cable 
way yang berfungs1 agar kabel-kabel tersebut teratur serta 
mempermudah pada saat perawatan serta perbaikannya. Demikian 
halnya pada kapal tanker KLASHOGUN. Secara tidal< langsung 
cable way ini juga berfungsi memberi perlindungan pada kabel dari 
faktor mekanis, tetapi fungsi sebagai pelindung kabel ini kurang 
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sempurna dlkarenakan struktur bentuk dari cable way tersebut. 
(terlihat pada lampiran 2 - lamp1ran 4) 
Beberapa ketemahan cable way sebagai pehndung kabel 
hstnk d1 kapal yang d1paka1 d1 kapal tanker KLASHOGUN adalah 
sebaga1 berikut : 
Jarak standar antar hanger pada cable way tersebut adalah 300 
mm. Dalam jarak in1 mas1h sangat memungkinkan untuk terjadi 
kecelakaan, dimana suatu bagian barang atau peralatan dengan 
ukuran besar masih dapat menembus cable way tersebut, seperti 
diperlihatkan pada sketsa berikut. 
cable hanaer run bar 
~ 300 mm.,__~ • 
Gam bar 3.1. Sketsa ·cable way·. 
Cable way yang d1gunakan tidak memiliki bagian untuk belokan 
sehingga pada set1ap belokan cable way tersebut dipasang 
beberapa hanger. sepert1 sketsa d1 bawah. 
[}~/'"'" 
cable wav - --t1Jo 1 ~~ 
Gam bar 3.2. Sketsa bentuk belokan "cable way". 
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Kelemahan-kelemahan tersebut diatas tidak sepenuhnya 
terjadl pada semua bag1an kapal, d1mana pada bagian-bagian 
akomodast kapal sepertt pada ruangan kabm kru kapal, ruang 
makan, ruang santa• gangway, dan ruang-ruang akomodast 
lainnya cable way tnt berada pada bagian atas plafon sehingga 
hdak terhhat dan lebth aman dan gangguan. Penempatan cable way 
di atas plafon mi juga berfungs1 untuk keindahan dan kenyamanan 
kru kapal. 
Selain dengan memanfaatkan cable way sebagai pelindung 
kabel, jaringan kabel pada kapal tanker KLASHOGUN ini juga 
memanfaatkan jenis pelindung kabel lainnya seperti pipa baja dan 
baja profil siku. 
B. Pipa baja. 
Ptpa baja sebagai pelindung kabel listrik pada kapal tanker 
KLASHOGUN dtpakat hanya pada bagian deck terbuka, yaitu untuk 
meltndungi kabel yang melintas sepanjang deck terbuka. Hal tn i 
dtkarenakan pada bag.an tersebut seringkali terjadi kegiatan berat 
yang dapat membahayakan kabel, serta melindungi kabel dari 
kondisi udara terbuka dan atr laut yang bersifat merusak. Pipa yang 




Gambar 3.3. Penampang pipa baja pehndung kabel. 
Baja profil siku. 
Sedangkan baja prof•l s1ku d•gunakan untuk perlindungan 
kabel terutama d1 kamar mesin. Baja profil siku ini digunakan untuk 
melindungi kabel yang cukup pendek yang berada pada bagian 
lantai ruangan yang sering dilewati orang agar tidak tersangkut dan 
terinjak. Baja profil siku ini hanya digunakan untuk jumlah kabel 
yang sangat terbatas dikarenakan ukuran profil ini juga kecil 
Panjang baja profil siku ini tidak seragam, disesuaikan dengan 
kebutuhan. Sedangkan bentuk penampang melintangnya adalah 
sebagai berikut 
baJa prof•! s•ku 
"-pi:a p!aslik pengikat 
Gambar 3.4. Baja prof1l siku sebagai pelindung kabellistrik 
Beberapa kelemahan berkaitan dengan kemungkinan 
kecelakaan yang menimpa kabel listrik kapal adalah : 
(KS 1701) 
Kabel-kabel hstnk yang melewati dmding ataupun penyangga 
platform d1 kamar mesm dalam postst venikal sebagian besar 
sangat minim perhndungannya, kabel tersebut hanya diil<at dengan 
pita pengtkat plastlk 
Kabel-kabel pendek dtkamar mesin sebagian besar tidak memiliki 
perlmdungan sama sekali, seperti kabel-kabel penghubung 




Penguj1an yang akan d1laksanakan dalam tugas akhir ini secara 
mellput• llga bagian/tahapan ya1tu : 
Pengukuran tahanan isolasi dan material contoh (spesimen) 
sebelum dikenai pembebanan mekanis. 
Pemberian beban mekan1s dengan menggunakan mesin impact 
sebagai pembeban terhadap material contoh, dengan mengacu 
pada besarnya beban (sudut pembebanan) yang telah 
ditentukan. 
- Pengukuran tahanan isolasi kembali dari material contoh 
(spesimen) setelah d1kenai pembebanan mekanis. 
Kehga tahapan pengujian diatas dilakukan secara berurutan 
gan varias1 beberapa jen1s kabel yang dlperoleh, dan untuk masmg-
jems kabel d•lakukan penguJian dengan 4 (empat) tingkat 
bebanan yang telah ditentukan sebelumnya dengan empat macam 
ln<>·<:innPr11 yang sama. Masmg-masmg spesimen panjangnya ditentukan 
mengacu pada panjang standar spesimen untuk uji impact, 
angkan panjang tumpuan kedua ujung kabel spesimen pada mesin 
pact adalah ± 45 mm. 
(KS1701) 
Pengukuran tahanan isolasi dari material contoh (spesimen) 
sebelum dikenai pembebanan mekanis. 
Pada pengukuran tahanan ISOiasi ini tiap-tiap material contch 
d1ukur besar tahanan 1solasmya dengan langkah sebagai berikut : 
1. Menghubungkan kedua term1nal testing dari megger yang berupa 
penjep1t (gigi buaya). dengan masing-masing konduktor yang 
berbeda dari kabel tersebut. 
2. Memutar engkol megger hingga dicapai kecepatan yang cukup 
dan stabil. 
3. Setelah skala penunjuk besarnya ta:1anan isolasi tidak bergerak 
lagi (stabil), kemudian mengamati besarnya skala pada megger 
dan mencatatnya. 
4. Untuk kabel-kabel dengan jumlah intinya hingga empat inti, juga 
d1lakukan pengukuran tahanan isolasi antara masing-masing inti 
konduktor dengan inti konduktor lainnya. 
5. Sedangkan untuk kabel dengan JUmlah inti lebih dari empat inti, 
pengukuran tahanan dilakukan terhadap empat inti terdekal 
dengan bagian kabel yang mengalami tumbukan dengan 
pertimbangan bagian tersebut paling besar menerima beban 
mekanis 
6. Pengukuran tahanan isolasi juga dilakukan terhadap armour 
dengan masing-masing inti yang Ielah diukur tahanan isolasinya. 
<KS1 701) 
Pemberian beban mekanis terhadap material contoh. 
Setelah masmg-masmg material contoh (spes1men) diukur 
tahanan ISolasinya, kemud1an material tersebut dikenai pembebanan 
mekanis dengan langkah sebaga1 berikut : 
1. Memasang matenal contoh (spes1men) tersebut pada anvil 
(tumpuan) dan mesm penghantam (impact machine) seperti 
d1tunjukkan pada Gambar 2.3. 
2. Mengangkat beban (pendulum) dengan besar sudut yang telah 
disesuaikan dengan beban yang akan diberikan pada masing-
masing material contoh (spesimen) tersebut. Seperti di tunjukkan 
pada Gambar 2.4 . besarnya sudut pembebanan adalah sebagai 
berikut 
bila 
h = r (1- Coso:) dan Ek = Ep = m. g. h 
maka 
Ep =r(1-Coso:) atau 
m. g 
o: = Cos'1(1 -~ ) 
m g r 
Dengan Ep ( energi potens1al), m (massa pendulum). g 
(percepatan gravitasi bumi) dan r (panjang lengan pendulum) 
diketahui maka o: dapat dihitung 
3. Melepaskan beban (pendulum) tersebut pada besar sudut yang 
telah ditentukan. 
<KS 1701} 
Pengukuran tahanan isolasi dari material contoh (spesimen) 
setelah dikenai pembebanan mekanis. 
Pengukuran lahanan ISO!as1 dan matenal contoh (spes1men) 
setelah d1ben pembebanan mekams, langkah-langkahnya sama 
dengan langkah pada pengukuran tahanan isolasi sebelum 
pembebanan mekan1s pada Sub bab 4.1 
Hasll pengu11an tahanan isolasi ba1k sebelum dan setelah 
~ennbE~ba nan mekanis secara keseluruhan dapat dil ihat pad a lamp1ran 8 
a lampiran 31. 
(KS 1701) 
BABV 
ANALISA HASIL PERCOBAAN 
Berdasarkan percobaan yang telah dilakukan, berikut ini adalah 
a terhadap data-data yang d1peroleh dari hasil percobaan tersebut. 
yang dilakukan meliputi kemampuan armour menahan beban 
is yang diberikan dikaitkan dengan penempatan kabel tersebut 
ruangan di kapal seperti pada lampiran halaman 5- 7, serta ditinjau 
struktur kabel tersebut. 
1. 660 V TPYCY 2,0 SQMM x 3C. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalami pembebanan mekanis hingga beban 
tingkat 4 pada lampiran halaman 8-9 terlihat bahwa · 
- Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antar ketiga 
int1 kabel tersebut hingga beban tingkat 2. Pada beban tingkat 3 
dan 4 ter)adi penurunan (± 20 MO) tahanan isolasi antar intinya. 
- Secara umum kabel tldak mengalami penurunan tahanan isolas1 
antara ketiga inti kabel tersebut dengan armournya walaupun 
terlihat kecenderungan untuk terjadi sedikit penurunan. 
Dari kond1si hasil percobaan tersebut diatas dapat diperoleh 
beberapa hal yang patul diperhatikan, yaitu : 
UGAS AKHIR (KS 1701) 
- Dengan adanya lapisan PVC sebagai selungkup pelindung 
(Protective covering) pada bagian luar armournya, kabel tersebut 
secara umum men)adi lebih lentur dan liat sehingga lebih tahan 
menenma beban mekanis dibandingkan bila tidak memiliki 
selungkup pehndung PVC. 
- Kabel tersebut dapat dipergunakan dengan cukup aman di 
tempat-tempat dengan beban hingga tingkat 4. Tetapi untuk lebih 
menjamin keamanannya sebaiknya digunakan di tempat-tempat 
dengan beban maksimum tingkat 2. 
- Untuk kabel tipe ini kekuatan armour yang dipakai dianggap 
cukup untuk melindungi kabel tersebut dengan memperhatikan 
penempatan kabel pada lokasi dengan beban hingga tingkat 2 
serta perlindungan yang cukup memadai untuk kabel tersebut 
bila akan dipakai pada lokasi dengan beban melebihi tingkat 2 . 
. 2. 250 v MPYC 1,25 SQMM X 7C. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalami pembebanan mekanis hingga beban 
tingkat 4 pada lamp1ran halaman 10-11 terlihat bahwa : 
- Secara umum kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi 
antar inti-inti kabel tersebut hingga beban tingkat 3. Pada beban 
tingkat 4 terjadi sedikit penurunan tahanan isolasi (± 20 Mn). 
'' ~ 
(KS 1701) 
- Secara umum kabel tidal< mengalami penurunan tahanan isolas• 
antara kettga inti \<abel tersebut dengan armournya kecuali pada 
beban ttngkat 4 ter1adi sedikit penurunan. 
Oari kondisi hastl percobaan tersebut diatas dapat diperoleh 
beberapa hal yang patut dlperhatikan, yaitu : 
Kabel dengan dtameter nominal keseluruhan 14,6 mm int 
tergolong cukup kecil sehingga memiliki tingkat kelenturan yang 
lebih sehingga memiliki nilat lebih dalam kemampuan menerima 
beban mekanis. 
Kabel tersebut dapat dipergunakan dengan cukup aman di 
tempat-tempat dengan beban hingga tingkat 4. Tetapi untuk lebih 
menjamin keamanannya sebaiknya digunakan di tempat-tempat 
dengan beban maksimum tingkat 3. Sehingga bila ditinjau sesuai 
dengan lokasi penempatannya seperti diperlihatkan pada 
lampiran halaman 5, maka : 
• Kabel ini cukup aman bila dipakai pada lokasi 
pemakaiannya ya1tu di Tepi Kamar Mesin (tingkat 3), 
Platform (tlngkat 3) serta d1 AC Room (tingkat 2). 
Untuk kabel tipe '"' kekuatan armour yang dipakai dianggap 
cukup untuk melindungi kabel tersebut dengan memperhatikan 
penempatan kabel pada lokasi dengan beban hingga tingkat 3 
serta perlindungan yang cukup memadai untuk kabel tersebut 
bila akan dipakai pada lokasi dengan beban melebihi tingkat 3. 
(KS 1701) 
3. 660 V DPYC 5,5 SQMM x 2C. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalami pembebanan mekanis hingga beban 
tingkat 4 pada lamp1ran halaman 12· 13 terlihat bahwa: 
Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antar inti-inti 
kabel tersebut h1ngga beban tingkat 3. Pada beban tingkat 4 
terjadi sedikit penurunan tahanan isolasi antar intinya (± 20 Mn). 
Kabel mengalami penurunan tahanan isolasi antara inti kabel 
dengan armournya yang cukup berarti (± 30 Mn) pada beban 
mekanis tingkat 3, terutama pada inti kabel yang paling dekat 
dengan sisi kabel yang menerima beban mekanis. Sedangkan 
pada kabel dengan beban mekanis tingkat 4 terjadi penurunan 
tahanan •solasi yang lebih besar (± so Mn). 
Dari kondisi hasil percobaan tersebut diatas dapat diperoleh 
beberapa hal yang patut diperhatikan, yaitu : 
• Kabel oengan jumlah inti dua buah ini memiliki kekurangan dari 
seg1 strukturnya yang menyebabkan tidak meratanya 
kemampuan menahan beban mekanis. Hal ini dapat dijelaskan 
sebagai berikut. 
Gambar 5. 1. Sketsa Penampang Kabel Dua Inti 
(KS 1701) 
Pada sketsa diatas b1la beban mekanis dikenakan dari atas (A) 
maka tlngkat kerusakan yang teqadi akan lebih besar daripada 
b1la beban mekan1s d1kenakan dari samping (B). Sehingga terjadi 
kecenderungan bahwa kerusakan lebih parah terJadl b1la beban 
yang mengena1 kabel tersebut searah dengan diagonal antara 
kedua 1nti kabel, d1bandingkan bila datangnya beban mekanis 
arahnya melintang dengan diagonal antara kedua inti kabel 
terse but 
Kabel tersebut dapat dipergunakan dengan cukup aman di 
tempat-temJjat dengan beban mekanis hingga tingkat 2, dengan 
tidak menutup kemungkinan untuk dipakai pada tempat-tempat 
dengan beban mekanis tingkat 3 dengan tambahan pelindung 
kabel yang memadai. Tetapi kabel ini tidak layak dipakai pada 
tempat-tempat dengan beban mekanis tingkat 4. Sehingga bila 
ditinjau sesuai dengan lokasi penempatannya seperti 
d1perlihatkan pada lampiran halaman 5, maka : 
• Kabel ini cukup aman bila dipakai pada lokasi 
pemaka1annya ya1tu d1 Emergency Gensel Room (tingkat 2) 
dan Wheel House (tingkat 1). 
Untuk kabel t1pe ini kekuatan armour yang dipakai dianggap 
cukup unluk melindungi kabel tersebut dengan memperhatikan 
penempatan kabel pada lokasi dengan beban hingga tingkat 2. 
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.4. 660 V DPYC 8,0 SQMM x 2C. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalam1 pembebanan mekanis hingga beban 
tmgkat 4 pada lampiran halaman 14-15 terlihat bahwa : 
- Kabel relat1f tldak mengalami penurunan tahanan isolasi antar 
inti-inti kabel tersebut h1ngga beban tingkat 4. 
Kabel mengalami penurunan tahanan isolasi antara inti kabel 
dengan armournya yang cukup berarti (± 30 Mn) dari beban 
mekanis tingkat 1 hingga tingkat 4, terutama pada inti kabel yang 
paling dekat dengan sisi kabel yang menerima beban mekanis. 
Dari kondisi hasil percobaan tersebut diatas dapat diperoleh 
beberapa hal yang patut diperhatikan, yaitu : 
Kabel dengan jumlah inti dua buah ini memiliki kekurangan dari 
segi strukturnya yang menyebabkan tidak meratanya 
kemampuan menahan beban mekanis. 
Kabel dengan diameter 1nti yang cukup besar sebaiknya 
diberikan kawat penyusun armour yang lebih besar dan kuat 
untuk mengatasi kekurangan d1atas, agar lebih mampu menahan 
beban mekan1s 
Kabel tersebut tidak aman untuk dipergunakan di semua tempat 
dikarenakan terjad1 penurunan tahanan isolasi yang cukup tinggi 
Sehingga b1la ditinjau sesuai dengan lokasi penempatannya 
seperti diperlihatkan pada lampiran halaman 5, maka : 
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• Kabel in• \ldaK aman bila d•pak.a• pada tok.asi pemakaiannya 
di kapal ya1tu di tep1 kamar mesin (tingkat 3), Emergency 
Genset Room (hngkat 2), Engine Control Room (tingkat 1) 
dan Batt Chg Room (ling kat 1 ). 
• Untuk pemakaian kabel ini dengan aman maka diperlukan 
pelindung yang cukup balk agar kabel ini dapat terlindungi dari 
beban mekanis yang mungkin mengenainya, tetapi untuk 
pemakaian kabel yang tidak mengalami grounding pada 
armournya (agar tidak terjadi kebocoran arus listrik melalui 
armournya) kabel ini aman untuk dipakai pada lokasi dengan 
beban mekanis hingga tingkat 4. 
Untuk kabel tipe ini kekuatan armour yang dipakai dianggap tidak 
cukup untuk melindung1 kabel tersebut. 
.5. 250 V MPYC 1,25 SOMM x 12C. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalam1 pembebanan mekanis hingga beban 
t1ngkat 4 pada lampiran halaman 16-17 terlihat bahwa : 
- Kabel relatif tidak menga1am1 penurunan tahanan isolasi antar 
inti-inti kabel tersebut hingga beban tingkat 4. 
- Kabel menga1am1 penurunan tahanan isolasi antara inti kabel 
dengan armournya yang cukup besar (± 50 MQ) dari beban 
mekanis tingkat 1 h1ngga tingkat 4. 
GASAKHIR (KS 1701) 
Dari kondrsr hasrl percobaan tersebut diatas dapat drperoleh 
beberapa hal yang patut diperhahkan, yartu : 
Kabel dengan JUmlah intr yang cukup banyak biasanya memihki 
ketebalan rsolasr yang relatif lebih trpis drbanding dengan kabel 
yang JUmlah intrnya sedikit. 
Kabel dengan drameter nomrnal luar (nominal outer diameter) 
yang cukup besar brasanya bersifat lebih kaku daripada kabel 
dengan drameter nominal luar yang kecil, sehingga hal ini akan 
membuat kabel tersebut menjadi lebih kaku dan berakibat lebih 
mudah rusal< bila menenma beban mekanis. 
Kabel tersebut tidal< aman untuk dipergunakan hampir di semua 
tempat dikarenakan terjadi penurunan tahanan isolasi yang 
cukup tinggi. Sehingga bila ditinjau sesuai dengan lokasi 
penempatannya sepertr drperhhatl<an pada lampiran halaman 6, 
maka : 
• Kabel ini tidak aman bila dipakai pada lokasi pemakaiannya 
dr kapal yartu dr Platform (trngkat 3). Steering Gear Room 
(tingkat 2). AC Room (tingkat 2) dan pada Wheel House 
(t1ngkat 1 ). 
Untuk pemakaian kabel ini dengan aman maka diperlukan 
pellndung yang cukup bail< agar kabel rni dapat terllndung1 dari 
beban mekanis yang mungkin mengenainya, sedangkan untuk 
pemakaian kabel yang tidal< mengalami groundrng pada 
GAS AKHIR (KS 1701) 
armournya kabel ini aman untuk dipakai pada lokasi dengan 
beban mekanis hingga tmgkat 4. 
- Untuk kabel hpe ini kekuatan armour yang dipakai dianggap tidak 
cukup untuk mehndung1 kabel tersebut dan d1perlukan kawat 
penyusun armour yang lebih besar dan kuat agar lebih mampu 
menahan beban mekanis . 
. 6. 250 V MPYC 1,25 SQMM x SC. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalami pembebanan mekanis hingga beban 
tingkat 4 pada lampiran halaman 18-19 terlihat bahwa : 
Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antar inti-inti 
kabel tersebut hingga beban tingkat 4. 
Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antara inti 
kabel dengan armournya pada beban tingkat 1. Pada beban 
tmgkat 2 dan tmgkat 3 terjad1 penurunan yang cukup besar (± 30 
Mn). Penurunan yang lebih besar terjadi pada kabel dengan 
beban mekan1s hngkat 4 (± 50 Mn). 
Dan kond1s1 has11 percobaan tersebut d1atas dapat dlperoleh 
beberapa hal yang patut d1perhatikan. yaitu : 
Kabel dengan d1ameter nominal luar (nominal outer diameter) 
yang cukup besar biasanya bersifat lebih kaku daripada kabel 
dengan diameter nominal luar yang kecil, sehingga hal ini akan 
(KS 170 1) 
membuat kabel tersebut menjadi lebih kaku dan berakibat lebih 
mudah rusak bila menerima beban mekanis. 
Kabel tersebut lidak aman untuk dipergunakan pada tempat 
dengan beban mekan1s lebih dari tlngkat 1 dikarenakan terjadi 
penurunan tahanan 1SOias1 yang cukup besar. Sehingga bila 
dit1njau sesuai dengan lokasi penempatannya seperti 
d1per11hatkan pada lamparan halaman 6, maka : 
• Kabel ini aman bila dipal<ai pada lokasi pemakaiannya di 
kapal yaitu di Cargo Control Room (tingkat 1) dan Freezer 
Room (tingkat 1 ). 
• Kabel ini tidak aman bila dipakai pada lol<asi pemakaiannya 
di l<apal yaitu di Tepi Kamar Mesin (tingkat 3), Steering Gear 
Room (tingkat 2) dan AC Room (tingkat 2) 
Untuk pemakaian kabel ini dengan aman maka diperlukan 
pelindung yang cukup baik agar kabel ini dapat terlindungi dari 
beban mekanis yang mungkin mengenainya, dan kabel ini juga 
bisa untuk pemaka1an kabel yang tidak mengalami grounding 
pada armournya pada lokasi dengan beban mekanis hingga 
tingkat 4. 
Untuk kabel t1pe ini kekuatan armour yang dipakai dianggap tidak 
cukup untuk melindungi kabel tersebut dan diperlukan kawat 
penyusun armour yang lebih besar dan kuat agar lebih mampu 
menahan beban mekanis. 
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.7. 250 V DPYC 3,5 SQMM x 2C. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalam1 pembebanan mekanis hingga beban 
tmgkat 4 pada lampiran halaman 20·21 terlihat bahwa : 
Kabel relat1f hdak mengalami penurunan tahanan isolasi antar 
inti-inti kabel tersebut hingga beban tingkat 3, tetapi mengalami 
sedikit penurunan pada beban tingkat 4. 
Tahanan isolasi antara inti kabel dengan armournya tidal<. 
mengalami penurunan pada beban tingkat 1, tetapi pada beban 
tingkat 2 hingga tingkat 4 terjadi penurunan tahanan isolasi inti 
terhadap armour kabel yang cukup besar (± 30 Mn). 
Dari kondisi hasil percobaan tersebut diatas dapat diperoleh 
beberapa hal yang patut diperhatikan, yaitu : 
Kabel dengan jumlah inti dua buah ini memiliki kekurangan dari 
segi strukturnya yang menyebabkan tidal<. meratanya 
kemampuan menahan beban mekanis. 
Kabel tersebut tidal<. aman untuk dipergunakan pada tempat 
dengan beban mekanis lebih dan hngkat 1 dikarenakan terjadi 
penurunan tahanan 1Solas1 yang cukup besar. Sehingga bile 
dltinJau sesuai dengan lokasi penempatannya seperti 
d1perlihatkan pada lampiran halaman 6, maka : 
• Kabel ini aman bila dipakai pada lokasi pemakaiannya di 
kapal ya1tu di Engine Control Room (tingkat 1) dan Wheel 
House (tingkat 1 ). 
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• Kabel ini tidak aman bila dipaKai pada lokasi pemakaiannya 
d1 kapal yaitu d1 Tengah Kamar Mesin (tingKat 4), Platform 
(!ingKat 3) dan Emergency Genset Room (tingKat 2). 
Kabel ini cuKup aman untuK pemakaian Kabel yang tidak 
menga1am1 groundmg pada armournya pada lokasi dengan beban 
mekanis hingga tmgkat 3. 
Untuk kabel t1pe ini kekuatan armour yang dipakai dianggap tidak 
cuKup untuk melindungi Kabel tersebut dan diperlukan kawat 
penyusun armour yang lebih besar dan Kuat agar lebih mampu 
menahan beban mekanis. 
8. 250 V MPYCS 1,25 SQMM x 5C. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalami pembebanan mekanis hingga beban 
tingKat 4 pada lampiran halaman 22-23 terlihat bahwa : 
Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antar inti-inti 
kabel tersebut hmgga beban tingkat 4. 
Kabel sedik1t mengalami penurunan tahanan isolasi antara inti 
Kabel dengan armournya hingga beban tingkat 2. Penurunan 
yang lebih besar terjadi pada beban tingkat 3 dan tingkat 4 (± 30 
Mn). 
Dari kondisi hasil percobaan tersebut diatas dapat diperoleh 
beberapa hal yang patut diperhatikan, yaitu : 
(KS 170 1) 
Kabel dengan jenis common shield ini, yang menggunakan 
tambahan shield bra1d untuk melindungi semua inti kabel menjadl 
satu, akan menjadikan inti kabel ini lebih terlindung secara 
mekanis tetapi akan membuat kabel secara keseluruhan menjad1 
leb1h kaku sehingga kemampuan mengatasi beban mekanis yang 
d1terima akan menurun. 
- Kabel tersebut lldak aman untuk dipergunakan pada semua 
tempat di kapal dikarenakan terjadi penurunan tahanan isolasi 
yang cukup besar pada setiap tingkatan beban Sehingga bila 
ditinjau sesuai dengan lokasi penempatannya seperti 
diperlihatkan pada lampiran halaman 7, maka : 
• Kabel ini tidak aman bila dipakai pada lokasi pemakaiannya 
di kapal yaitu di Tepi Kamar Mesin (tingkat 3) dan Cargo 
Control Room (tingkat 1). 
Untuk pemakaian kabel ini dengan aman maka diperlukan 
pehndung yang cukup balk agar kabel ini dapat terlindungi dari 
beban mekanis yang mungkin mengenainya. dan kabel ini Juga 
bisa untuk pemaka1an kabel yang t1dak mengalami grounding 
pada armournya pada tempat dengan beban mekanis hingga 
tmgkat 4. 
- Untuk kabel tipe ini kekuatan armour yang dipakai dianggap tidak 
cukup untuk mehndungi kabel tersebut dan diperlukan kawat 
penyusun armour yang lebih besar dan kuat agar lebih mampu 
menahan beban mekanis. 
GAS AKHIR (KS 170 1) 
.9. 660 V TPYC 2,0 SQMM x 3C. 
Berdasarkan has•l percobaan yang diperoleh dan keadaan 
sebelum dan setelah mengalam• pembebanan mekanis hingga beban 
tingkat 4 pada lamptran halaman 24-25 terlihat bahwa : 
Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antar ketiga 
int1 kabel tersebut 
- Tahanan 1solasi antara ketiga inti kabel tersebut dengan armour 
kabel lldak mengalami penurunan hingga beban tingkat 2. Tetapi 
pada beban tingkat 3 dan 4 terjadi sedikit penurunan (± 20 MO). 
Dari kondisi hasil percobaan tersebut diatas dapat diperoleh 
beberapa hal yang patut diperhatikan, yaitu : 
Kabel tersebut dapat dipergunakan dengan cukup aman di 
tempat-tempat dengan beban hingga tingkat 2. Sehingga bi la 
ditinjau sesuai dengan lokasi penempatannya seperti 
diperlihatkan pada lampiran halaman 7, maka: 
• Kabel ini cukup aman bila dipakai pada lokasi 
pemakaiannya d1 kapal yaitu di Engine Control Room 
(hngkat 1), Steering Gear Room (tlngkat 2) dan Workshop 
(llngkat 2). 
• Kabel in1 tidak aman bila dipakai pada lokasi pemakaiannya 
d1 kapal yaitu d1 Tengah Kamar Mesin (tingkat 4). 
- Untuk kabel tipe ini kekuatan armour yang dipakai dianggap tidak 
cukup untuk melindungi kabel tersebut dengan adanya 
pemakaian kabel pada lokasi dengan beban hingga tingkat 4. 
\ I " ,. 
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10. 250 V DPYC 1,25 SQMM x 2C. 
Berdasarkan hasal percobaan yang daperoleh dan keadaan 
sebelum dan setelah mengalama pembebanan mekanis hingga beban 
tingkat 4 pada lampiran halaman 26-27 terllhat bahwa : 
Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antar kedua 
anti kabel tersebut 
- Tahanan isolasi antara kedua inti kabel tersebut dengan armour 
kabel tidak mengalami penurunan hingga beban tingkat 2. Tetapi 
pada beban tingkat 3 dan 4 terjadi penurunan (± 30MO). 
Dari kondisi hasil percobaan tersebut diatas dapat diperoleh 
beberapa hal yang patut diperhatikan, yaitu : 
- Kabel dengan diameter nominal keseluruhan 11 ,o mm ini 
tergolong cukup kecil sehingga memiliki tingkat kelenturan yang 
lebih sehingga memiliki nilai lebih dalam kemampuan menerima 
beban mekanis. 
Tetapi dilain sisi kabel dua inti ini memiliki kekurangan dari segi 
strukturnya yang menyebabkan tidak meratanya kemampuan 
menahan beban mekanis, sehingga terjadi kecenderungan 
bahwa kerusakan lebih parah terjadi bila beban yang mengenai 
kabel tersebut searah dengan diagonal antara kedua inti kabel , 
dibandangkan bila datangnya beban mekanis arahnya melintang 
dengan diagonal antara kedua inti kabel tersebut. 
- Kabel tersebut dapat dipergunakan dengan cukup aman di 
tempat-tempat dengan beban hingga tingkat 2. Sehingga bila 
\ I .. c 
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dit1njau sesuai dengan lokasi penempatannya sepert1 
01perl1hatkan pada lampiran halaman 7, maka: 
• Kabel mi cukup aman bila dipakai pada lokasi 
pemaka1annya di kapal yaitu di Engine Control Room 
(tmgkat 1), Wheel House (tingkat 1) dan pada AC Room 
(tlngkat 2). 
• Kabel ini tidak aman bila dipakai pada lokasi pemakaiannya 
d1 kapal yaitu d1 Tepi Kamar Mesin (tingkat 3) dan Tengah 
Kamar Mesin (tingkat 4). 
Untuk kabel tipe ini kekuatan armour yang dipakai dianggap tidak 
cukup untuk melindungi kabel tersebut dengan memperhatikan 
adanya pemakaian kabel pada lokasi dengan beban mekanis 
tingkat 3 dan tingkat 4. 
11. 250 V FMPYC 1,25 SQMM x 23C. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalam1 pembebanan mekanis hingga beban 
tingkat 4 pada lampiran halaman 28-29 terlihat bahwa : 
• Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antar inti-inh 
kabel tersebut hingga beban tingkat 4. 
- Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antara inti 
kabel dengan armournya hingga beban mekanis tingkat 3, pada 
beban mekanis tingkat 4 kabel ini mengalami penurunan tahanan 
isolasi yang relati f kecil. 
\I 1 C 
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Dari kondisi hasil percobaan tersebut diatas dapat diperoleh 
beberapa hal yang patut dtperhattkan, yattu : 
Kabel dengan dtameter nominal luar (nominal outer diameter) 
yang lebth besar biasanya memiliki lapisan sheat yang lebih tebal 
pula, hal ini membenkan perlindungan yang lebih kuat pada 
bagian dalam kabel. 
- Kabel tersebut aman untuk dipergunakan hampir di semua 
tempat di kapal dengan beban mekanis hingga tingkat 3, tetapi 
dengan sedikit tambahan perlindungan terhadap kabel untuk 
lebih menjamin keamanan, kabel ini dapat dipakai pada semua 
tempat di kapal hingga beban tingkat 4. 
Untuk kabel tipe lni kekuatan armour yang dlpakai dlanggap 
cukup untuk melindungi kabel tersebut. 
12. 250 V TTYCS 1,25 SQMM x 4C. 
Berdasarkan hasil percobaan yang diperoleh dari keadaan 
sebelum dan setelah mengalami pembebanan mekanis hingga beban 
tingkat 4 pada lampiran halaman 30-31 terlihat bahwa : 
- Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antar int1-1nti 
kabel tersebut hingga beban tingkat 4. 
Kabel tidak mengalami penurunan tahanan isolasi antara inti 
kabel dengan armournya hingga beban tingkat 2. Tetapi kabel ini 
mengalami penurunan tahanan isolasi cukup besar yang terjadi 
pada beban tingkat 3 dan tingkat 4 (± 40 Mn). 
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Dan kond1s1 hasil percobaan tersebut diatas dapat d1peroleh 
beberapa hal yang patut diperhallkan, yaitu : 
Kabel untuk telephone dan instrumentasi dengan jenis common 
shield ini, mem11ik1 empat pasang inti yang total terdiri atas 
delapan inti, menggunakan tambahan shield braid untuk 
melindungi semua inti kabel menjadi satu, akan menjadikan inti 
kabel ini lebih terlindung secara mekanis tetapi akan membuat 
kabel secara keseluruhan menjad1 lebih kaku sehingga 
kemampuan mengatasi beban mekanis yang diterima akan 
menurun. 
Kabel tersebut cukup aman untuk dipergunakan pada tempat di 
kapal dengan beban mekanis hingga tingkat 2, sedangkan untuk 
tempat-tempat dengan beban mekanis mencapai tingkat 3 dan 
tingkat 4 tidak aman. 
- Kabel ini aman digunakan untuk pemakaian kabel yang tidal< 
mengalami grounding pada armournya pada lokasi dengan beban 
hingga tingkat 4 
- Untuk kabel tipe 1n1 kekuatan armour yang dipakai dianggap tidak 
cukup untuk mehndung1 kabel tersebut dan diperlukan kawat 
penyusun armour yang lebih besar dan kuat agar lebih mampu 
menahan beban mekanis. 
~ I 4 '"' 
. Kesimpulan. 
BAB VI 
KESIMPULAN DAN SARAN 
(KS 17 0 1) 
Setelah melakukan analisa terhadap hasil pengujian yang 
dilakukan di laboratorium, maka dapat diperoleh beberapa 
kesimpulan, yaitu antara lain : 
1. Secara umum isolasi inti kabel-kabel listrik yang telah dianalisa 
tidak mengalami kerusakan berarti yang dapat menurunkan 
tahanan isolasi antar inti-inti kabel tersebut hingga menjadi tidak 
aman dipakai pada lokasinya. 
2. Sebagian besar penurunan tahanan isolasi antara inti kabel 
dengan armournya d1alami kabel-kabel yang telah dianalisa. Hal 
ini bisa terjadi akibat beberapa sebab : 
Kurang tepatnya pemakaian kabel tersebut pada lokasi 
dimana kabel tersebut kurang mampu menahan beban 
r.1ekanis berupa tumbukan yang mungkin terjadi pada lokasi 
kabel 1tu terpasang. 
Kurang memadainya kekuatan dari armour (steel wire braid) 
yang menjadi pellndung luar kabel tersebut, sehingga hal ini 
menyebabkan terjadinya kerusakan lapisan sheat di bawah 
armour tersebut pada saat kabel menerima beban mekanis 
(KS 170 1) 
pada lokasi penempatannya, hangga terjadr penurunan 
tahanan 1solasi yang cukup besar antara inti kabel dan 
armournya 
- Bentuk dan susunan lapisan kabel yang merugikan dari segi 
keamanan pemaka1an kabel tersebut. 
3. Semua kabel yang telah dianalisa sebenarnya cukup aman 
d1pakar dengan adanya persyaratan khusus yaitu kabel tersebut 
dipakai untuk keperluan tertentu dimana tidak diperlukan 
groundang pada armournya. hal ini untuk menghindari terjadinya 
kebocoran arus yang akan hilang bila kabel di groundingkan. 
Dengan memperhatikan kesimpulan yang tersebut diatas maka 
beberapa saran yang dirasakan dapat menyempurnakan hasil 
kesimpulan diatas, antara lain : 
1. Perlunya dilakukan pemilihan kabel yang sesuai untuk dipaka• 
pada suatu lokasi d1 kapal, dengan mempertimbangkan besarnya 
tingkatan beban mekanis {tumbukan) yang terjadi pada lokasi 
tersebut. Hal inr drlujukan untuk menghindari resiko terjadinya 
kerusakan kabel akibat beban mekanis tersebut hingga dapat 
menurunkan tingkat keamanan pemakaian kabel tersebut. 
2. Perlu d1buatnya kabel dengan tipe sama tetapi dengan pilihan 
kekuatan armour yang lebih kuat. Hal ini bertujuan untuk 
memudahkan penentuan pemakaian kabel pada lokasi- lokasi dr 
GASAKHIR (KS 170 1) 
kapal dengan ttngkat beban mekanis tertentu agar menjamin 
keamanan pengoperastan kabeltersebut. 
3. Perlu dilakukannya pengamanan dan perlindungan kabel secara 
lebih baik dengan memakstmalkan pemakaian cable way dengan 
cara memperpendek Jarak antar hanger penyusunnya untuk 
kabel-kabe' yang melalut bagtan atas ruangan, dengan memberi 
perlindungan menggunakan pipa besi pada kabel-kabel dengan 
posisi vertikal (utamanya d1 kamar mesin), memberi perlindungan 
terhadap kabel-kabel pendek yang banyak di pakai di kamar 
mesin. 
\ 10 '"' 
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Tabel Jenis dan Fungsi Kabel 
Jumloh 
& Diameter 
No Jumlah Olamotor Diameter Tehal Tebal Baglan Din motor Fungsi Jenis Kabel Inti Kawa t Inti lso lasl S he at Luar L uar Kabel Pcnyusun Shca t Nomina l Kabel 
In ti 
(mm) (mm) (mm) (mm) (mm) lmml 
1 660 V TPYCY 2,0 SOMM x 3C 3 710,6 1,8 1,0 1,2 12,0 16,0 Power 
2 250 V MPYC 1,25 SQMM x 7C 7 7/0,45 1,35 0,8 1,2 13,0 14,6 Con trol & Signal 
~ 
3 660 V DPYC 5,5 SQMM x 2C 2 7/1,0 3,0 1,1 1,3 14,3 15,9 Power 
-
4 660 V DPYC 8,0 SQMM x 2C 2 7/1 ,2 3,6 1,2 1,3 15,9 17,5 Power 
--
5 250 V MPYC 1,25 SQ MM x 12C 12 7/0,45 1,35 0,8 1,4 17,2 18,8 Control & Signal 
6 250 V MPYC 1,25 SQMM x 5C 5 7/0,45 1,35 0,8 1,2 11 ,9 13,5 C ontrol & Signal 
7 250 V DPYC 3,5 SQMM x 2C 2 7/0,8 2.4 0,9 1,2 12, 1 13,7 Power 
8 250 V MPYCS 1,25 SQMM x 5C 5 7/0,45 1,35 0,8 1,2 12,6 14,2 Con trol & Signal 
~ 
9 660 V TPYC 2,0 SQMM x 3C 3 710,6 1,8 1,0 1,2 12,0 13,6 Power 
10 250 V DPYC 1,25 SQ MM x 2C 2 7/0,45 1,35 0,8 1,1 9,4 11 ,0 Power 
11 250 V FMPYC 1,23 SQMM x 23C 23 7/0,45 1,35 0.8 1,6 22.5 24,1 Contro l & Signal 
12 250 V TTYCS 1,25 SQMM x 4C 4 7/0,45 1,35 0,7 1,3 14,8 16,4 Telephone & Instrumentation 
--·------
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Keterangan : ER = Engine Room 
UD = Upper Deck 
Jenis kabel 
1 660 V TPYCY 2,0 SQMM x 3C 
2 250 V MPYC 1,25 SQMM x 7C 
3 660 V DPYC 5,5 SQMM x 2C 
4 660 V DPYC 8,0 SQMM x 2C 
ER2 = 2nd Deck Engine Room (Platform) 





- Bolge Alarm Panel & Starter(ER) - Tepo kamar meson 
- Dual Pressure Control Switch 1&2 (ER2) & PRCP(UO) - Platform 
- AC Room 
- IC Panel Board/WHGP(NBO) & ESB(PO) - Emergency Generator Room 
- Wheel House 
- Emergency Light Panel Board!WHGP(NBO) & ESB(PD) - Emergency Generator Room 
- Wheel House 
- Emergency Light Panel Board(ER) & ESB(PD) - Tepi kamar meson 
- Emergency Generator Room 
- ECC(ER2) & ESB(PO) - Emergency Generator Room 
- Engine Control Room 
- Batt. Charge&Oischarge Panei(NBO) & EGCP(ER) - Tepi kamar mesin 
- Batt. Chg. Room 
- Batt. Charge&Oischarge Panei(NBO) & ESB(PO) - Emergency Generator Room 














250 V MPYC 1,25 SOMM x 12C 
250 VMPYC 1,25 SQMM x 5C 
- -250 V DPYC 3,5 SQMM x 2C 
Menghubungkan Lokasi 
- Bndge Control Stand(NBO) & Starter lo MSB for No 1 - Steering Gear Room 
Stecnng Gear(ER2) - Wheel House 
- Bndge Control Stand(NBO) & Starter 10 ESB for No.2 - Stee,ing Gear Room 
Steering Gear( ER2) • WheeL House 
- M/S STISP Push Button(ER2) & PRCP(UO) • Platform 
• AC Room 
- STISP, PB(P/R) for Interface Unit Cargo Stnpping Pump -:.-repi Kamar Masin 
No.1 (PO) & starler(ER) - Cargo Control Room 
- ST/SP, PB(PIR) for Interface Unit Cargo Stnpping Pump • Tep1 Kamer Mesin 
No.1(PD) & starter(ER) - Cargo Control Room 
- PRCP(UO) & 01gital Temp. Control Panei(UO) - AC Room 
- Freezer Room 
- Navigator Light Indicator Panei/WHGP(NBO) & ESB(PO) - Emergency Generator Room 
. Wheel House 
- Engine Alarm Panei(ER) & ESB(PD) • Tengah Kamar Masin 
. Emergency Generator l'~oom 
• Batt. Lighting Panel Board/BL-1(ER2) & Engine Contro l - Plat form 
Room Lighting(ER2) - Engine Control Room 
- Batt. Lighting Panel Board/BL-1 (ER2) & Floor L1ghting - Tengah Kamar Mesin 
(ER) . Platform 
Jenis kabel Menghubungkan Lokasi 
8 250 V MPYCS 1,25 SQMM x 5C • Interface UM Cargo Pump No.1(PD) & Starler(ER) • Tepi Kamar Mesin 
• Cargo Control Room 
• Interface Unit Cargo Pump No.2(PD) & Starter(ER) • Tep1 Kamar Mesin 
- Cargo Control Room 
- Interface Unit Cargo Pump No.3(PD) & Starter(ER) - Tep• Kamar Mesin 
• Cargo Control Room 
9 660 V TPYC 2,0 SQMM x 3C - Steering Gear Starter(ER2) & MSB(ER2) - Steering Gear Room 
. Eng•no Control Room 
- Steering Gear(EH2) & Starter(ER2) • Steering Gear Room 
• Test Panei(ER2) & DSB-1(ER2) - WorKshop 
• Oil)• Water Separator Starter(ER) & DSB·1(ER2) - Tengah Kamar Masin 
~ 
- WorKshop 
- Bilge Pump for B1lge Separator(ER) & Slarter(ER) . Tengah Komar Mesin 
--· 10 250 V OPYC 1,25 SQMM x 2C - Space Heater for No.1. No.2, No 3 Generator(ER) & . TepJ Kamar Mesin 
MSB(ER2) . Eng•ne Control Room 
- Thermostai(UD) & ACCP(UD) . AC Room 
. Emergency Stop Push Bu!lon/WHGP(NBD) & . Engine Control Room 
MSB(ER2) • Wheel House 
. Oily Water Scparator(ER) & Starter(ER) . Tengah Kamar Mesin 
- -11 250 V FMPYC 1,25 SQMM x 23C 
-
-
12 250 V TTYCS 1, 25 SQMM x 4C 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 







M = Inti Merah 
H = Inti Hitam 
P = Inti Putih 
A= Armour 
Material Tahanan lsolasi antar inti 
Untuk Beban M-P M-H 
Tk.1 270 270 
Tk.2 270 260 
Tk.3 260 270 
Tk.4 270 270 
Tk.1 260 260 
Tk.2 250 260 
Tk.3 240 240 
Tk.4 260 240 
Tk.1 = Beban tingkat 1 
Tk.2 = Beban tingkat 2 
Tk.3 = Beban ling kat 3 









250 ..._ _______ 
Tahanan lsolasi thd. armour 
A-M A-H A-P 
260 250 260 
260 260 260 
250 260 260 
260 260 260 
260 250 250 
240 250 250 
250 250 250 
240 250 250 
----------------- ----- - -- ------- --- -----------
, 
Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 660 V TPYCY 2,0 SQMM x 3C 
Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tlngkat 1 
300 r-------------------------~~-------, 
- 270 i 240 
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M-P M ·H H·P A-M 
Antar Inti 
A-H A·P 
Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tlngkat 3 
300 .-----------------------------------, 
- 270 i 240 
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M·P M· H H·P A·M 
AnU>r Inti 
Keteran9an M ~ l nl1 Mera1  H = Inti I lolam 
A - Armour 
P.-H A·P 
P= lnh Pul ih 
Tahanan lsolasl Kabel Pad a Beban Tlngkat 2 
300 .--------------------------__;;__ ______ .., 
- 270 ~ 240 









M-P M·H H-P A M A·H A -P 
Antnr Inti 
Tahanan lsolasl Kabel Pad a Be ban Tlngkat 4 
300 r----------------------------------, 
- 270 ~ 240 
::: 210 







M-P M·H H-P A·M A·H A-P 
Antar Int i 
Ill Sebelum Pembebanan MokaniS 0 Setelah Pembebanan Mekanis 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 
2. 250 V MPYC 1,25 SQMM x 7C 







1 = Inti No.1 
2 =Inti No.2 
3 =Inti No.3 
4 =Inti No.4 



















Tk.1 = Beban Tingkat 1 
Tk.2 = Beban Tingkat 2 
Tk.3 = Beban Tingkat 3 



















Tahaoan lsolasi lhd armour 
A-1 A-2 A·3 A-~ 
250 260 260 260 
260 260 250 270 
270 260 260 260 
260 260 260 260 
260 270 250 270 
250 260 250 260 
260 250 260 260 
250 240 260 270 
Grafik Hasil Pengulw ran Tahanan lsolasi Kabel 250 V MPYC 1,25 SQMM x 7C 
300 











Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tingkat 1 
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Antar Inti 
Tahanan lsoiasi Kabel Pada Beban Tingkat 3 
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Keterangan 1 = lnl1 No 1 
4 = Inti No.4 
Antar Inti 
2 = lnh No 2 
A = Armour 
3 = Inti No.3 
300 





















Tahanan lsolasi Kabel Pada Be ban ling kat 2 
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I'll Seoolum Pemoobanan Mekanis 0 Setelah Pembebanan Mekanis 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 
3. 660 V DPYC 5.5 SQMM x 2C 
- - - -







H = Inti Hitam 










Tk 1 . = Be ban l ing kat 1 
Tk.2 = Beban tingkat 2 
Tk.3 = Be ban tlngkat 3 




















Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 660 V DPYC 5,5 SQMM x 2C 
Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tlngkat 1 
~ r-------------------------~------~ 
- 270 ~ 240 







H-P A-H A-P 
Antar Inti 
Tahanan lsolasl Kabel Pad a Be ban Tingkat 3 
300 r------------------------------------, c 270 
::; 240 







0 l-..li2.~.L;I ';;:···;;;c·'·:..I ____ .....J 
H-P A-H 
Antar Inti 
Kcterang:>n H = Inti H1tam P = Inti Pulih 
A-P 
A= Armour 
Tahanan lsolasl Kabel Pada Beban Tlngkat 2 
300 r------------------------------------, 
- 270 i 240 
= 210 










Tahanan lsolasl Kabel Pada Beban Tlngkat 4 
300 ~--------------------------------~ 
- 2/0 1---i 240 
= 210 










ril Sebelum Pembebanan Mekams 0 Setelah Pembebanan Mekanos 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 
-- - ~ ~.-- - --- -- -- - -











H = Inti Hltam 
P = Inti Putih 
A= Armour 
Tk 1. = Beban tingkat 1 
Tk.2 = Beban tingkat 2 
Tk.3 = Beban tingkat 3 




















Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 660 V DPYC 8,0 SQMM x 2C 
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Tahanan lsolasi Kabel Pad a Be ban Tlngkat 3 
300 r---------------------------~~------~ 
- 270 i 240 










Ketcrangon H = lnt1 H1tam P • lnt1 Put1h 
A·P 
A= Armwr 
Tahanan lsolasl Kabel Pada Boban Tlngkat 2 
300 .------------------------------------, ~270 --
c 240 - -
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Anta r Inti 
A-P 
Tahanan lsolasl Kabel Pada Boban Tlngkat 4 
300 ·....------------------------------------. 








H-P A· I I 
Ant:.r Inti 
A·P 
I'll Sebelum Pembebanan Mekanis 0 Seleloh Perrbebanan Mekan1s 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 
.., . ...._.., ..., " .... ' - ., ... .., .... _ ....... ,.. ·--
Koncbs:a 11"" ..... 
Untuk Beban 










1 =Inti No.1 
2 = Inti No.2 
3 = Inti No.3 
4 = Inti No.4 
A= Armour 
T ahanan lsolasi an tar inti 
1·2 1·3 2-3 
260 260 260 
270 260 260 
270 260 260 
270 260 270 
240 250 250 
250 250 250 
260 260 260 
250 260 250 
Tk.1 = Beban Tingkat 1 
Tk.2 " Beban Tingkat 2 
Tk.3 = Beban Tingkat 3 



















Tahanan lsotaSt thd armour 
' 
A·1 A-2 A-3 A-4 ! 
260 250 260 260 
260 250 250 260 
260 260 260 260 
260 260 250 260 
200 200 200 200 
210 210 210 220 
200 200 200 210 
200 200 200 200 
Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 250 V MPYC 1,25 SQMM x 12C 
300 
- 270 ~ 240 
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1·2 1·3 2·3 1·4 2·4 3-4 A-1 A-2 A-3 A-4 
Ant-ar Inti 
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:· . • ~ - - -. ~ 
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1-2 1·3 2·3 1-4 2-4 3-4 A·1 A-2 A-3 A-4 
Antn r Inti 
Ketorangan 1 = lnt• No 1 
4 =Inti No 4 
2 =Inti No 2 
A= Armour 
3 =Inti No.3 
300 
- 270 ~ 240 
= 210 







Tahanan lsolasl Kabel Pad a Be ban Tlngkat 2 
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; ~~ - . : . - . :: 
.. ·: -- : . ·: . ·. ·. • 
. :· : :: .. . :· . . : : 
. :· . :· . . : . 
1-2 1-3 2-3 1-4 2·4 3-4 A·1 A·2 A·3 A·4 
Antar Inti 
Tahanan lsolasl Kabel Pad a Beban Tlngkat 4 
300 r----------------------------------, 
. :~ ll i 21o · :: --IIH- 111::1--Slt::l- 111::1-
.!! 180 . . :; -
~ 150 :: - 19='1- 11:'1 F.l!+ 
c 120 :: -
~ 90 . 
~ 60 . . . 
..... 
3~ I I:J-Jti -BH-I!J::I- I~i-.l m, .. , ...... .. ,,.. •.•.. , 
1-2 1-3 2-3 1·4 2-4 3 ·4 A·1 A-2 A-3 /'.-4 
Antar Inti 
Ill Sebelum Pembebanan Mekanis 0 Setelah Pcmbebanan Mekams 






1 =Inti No.1 
2 =Inti No.2 
3 =Inti No.3 










Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 










Tk.1 = Beban Tingkat 1 
Tk.2 = Beban Tingkat 2 
Tk.3 = Beban Tingkat 3 



















Tahonan lsolas1 thd armour 
A·1 A-2 A-3 A-4 
250 260 260 260 
260 260 260 260 
270 260 260 250 
250 270 260 260 
250 260 250 250 
230 220 230 200 I 
220 220 220 220 
220 200 200 200 I 
Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 250 V MPYC 1,25 SQMM x SC 
300 
- 270 ~ 240 
:::- 210 
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1·2 1·3 2·3 1·4 2·4 3-~ A-1 A·2 A-3 A·4 
Antar Inti 
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-· \- - - -- - - • :· - 1--. . - - -. :· :-
- ~ ~~ - ; : - :· - - - -
. I... L.,. L... 
1·2 1·3 2-3 1-4 2·4 3·4 A·1 A·2 A-3 A-4 
Antor Inti 
Keterangan 1 = Inti No.1 
4 =1ntoNo 4 
2 = lnt• No.2 
A = Armour 
3 = Inti No.3 
300 
- 270 ~ 240 
:::- 210 
.. 
.. 180 ~ 150 














Tahanan lsolasl Kabel Pada Be ban Tlngkat 2 
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1-2 1-3 2·3 1-4 2-4 3-4 A·1 A·2 A·3 A-4 
An tar Inti 
Tahanan lsolasl Kabel Pad a Boban Tlngkat 4 
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"': ~ r.: - -
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;. .; l :· lL 
1·2. 1-3 2·3 1-4 2-4 3-4 A-1 A·2 A·3 A-4 
Antor Inti 
fl'll Sebelum Pembebanan Mekanis !;! Setelah Pembebanan Mekanis 
} 
) 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 








H = Inti Hitam 
P = Inti Putih 









Tk 1 . = Be ban tingkat 1 
Tk.2 = Beban tingkat 2 
Tk.3 = Beban tingkat 3 
Tk.4 = Beban tingkat 4 





















Grafik Hasil Pcngukuran Tahanan lsolasi Kabel 250 V DPYC 3,5 SQMM x 2C 
300 Tahanan lsolasl Kabel Pads Beban Tlngkat 1 
~ 270 ~"' §g 240 i- t?:l'''l · .. ·j ~ I I 












Tahanan lsolasl Kabel Pada Be ban Tlngkat 3 







"' .s= 60 {!. 30 
0 
H·P 
Keterangan H = Inti t htam 
A·H 
Anbr Inti 
P = tnh Putih 
A·P 
A= Armour 
Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tingkal 2 
300 r-------------------------~-------, 












Tahanan lsolasl Kabel Pada Beban Tlngkat 4 
300 .-----------------------------------~ 
- 270 i 240 












Ill Sebelum Pembebanan Mekanos Gl Setelah Pembebanon MekllniS 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 








I = Inti No.1 
2 = Inti No.2 
3 = Inti No.3 




















Tk.1 = Beban Tingkat 1 
Tk.2 = Beban Tingkat 2 
Tk.3 = Beban Tingkat 3 



















Tahanan lsoiaSIIhd armour 
A-1 A-2 A·3 A-4 
260 270 270 260 
260 270 260 260 
260 270 270 270 
270 260 270 260 
240 230 260 260 
240 240 240 240 
240 220 220 240 
240 220 230 240 
Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 250 V MPYCS 1,25 SQMM x 5C 
300 



















" .g 60 
1- 30 
0 
Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tlngkat 1 
----- r-- ---
: ·:- : ·: ; . ·: . . - -- <- . 
.. :· . .. . . ·. . · .
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-
.. :· - . 
. ·- ~= - : ' . . . .. : ~· . ·. 
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. :· -:- . ·: - :;- . . . . . ;· 
1·2 1·3 2·3 1·4 2·4 ~ A·1 A·2 A·3 A-4 
Antor Inti 
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- . ·: • . - - -• 
-- ~ : :: • • 




1·2 1·3 2·3 1·4 2·4 3·4 A·1 A·2 A-3 A-4 
Antor Inti 
Keterangan 1 = Inti No.1 
4 =Inti No 4 
2=1nhNo2 
A = Armour 
3 = lnh No.3 
300 


















" ~ 60 
1- 30 
() 
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- - - . :· 
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. . . : 
. 
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• r (- . - . . : . . 1- : - - . . . - · : : : . 
. . . 
1·2 1·3 2·3 1-4 2-4 3-4 A·1 A·2 A·3 A-4 
Antar Inti 
Tahanan lsolasl Kabel Pada Beban Tlngkat 4 
- - -
- -· - - - - - -
- -· -
- . 
- - -· 
- - -· -· • -. 
-








1·2 1·3 2·3 1·4 2·4 3·4 A·t A·2 A·3 A-4 
Antar Inti 
fll Sebelum Pembebanan Mekanis Gl Selelah Pembebanan Mekanis 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 












M = Inti Merah 
H "' Inti Hltam 
P = Inti Putih 
A= Armour 
T aha nan lsolasi an tar rnli 
M-P M-H H-P 
260 260 260 
270 260 260 
260 260 260 
270 260 260 
260 260 260 
260 260 260 
260 260 260 
260 260 270 
Tk.t = Beban tingkat 1 
Tk.2 = Be ban tlngkat 2 
Tk.3 = Beban tingkat 3 
Tk.4 = Be ban tingkat 4 
Tahanan lsolaso Uld. armour 
A-M A-H A-P 
260 260 260 
260 270 260 
250 260 260 
250 260 250 
250 250 260 
250 250 250 
230 240 240 
230 240 240 
Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 660 V TPYC 2,0 SQMM x 3C 
Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tingkat 1 
300 r-----------------------------~-------, 
- 270 '-==--i 240 
::: 210 






o I t:::!} :-:-~ t::::r·:..J t.yJ ·.·J I· 
M-P MH H-P A-M 
Antar Inti 
A-H A-P 
Tahanan lsolasl Kabel Pada Beban Tlngkat 3 
300 r--·------------------------------------, 
- 270 i 240 
::: 210 







M-P M-H I I· P A·M 
Antnr Inti 
Keterangan M = lnh Mcrah H = Into Hotam 
A= Amlour 
A-H A-P 
P =Into Putih 
Tahanan lsolasl Kabel Pada Beban Tlngkat 2 
300 r-------------------------~-------, 
- 270 ~ 240 










M·P M-H H-P A·M A-~1 A-P 
Antar Inti 
Tahanan lsolasl Kabel Pad a Be ban Tlngkat 4 
300 r----------------------------------, 










M-P M-H H-P A -M A·H A·P 
An tar Inti 
Ill Sebelum Pembcbanan Mekanos 0 Setelah Pembebanan Mekan.s 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 
10.250 V DPYC 1.25 SQMM x 2C 
KondiSI Wateruf Tahanan lsolasi antar 111ti 
u.--









H = Inti Hitam 
P = Inti Putih 
A =Armour 
Tk 1. : Be ban ting kat 1 
Tk.2 = Beban tingkat 2 
Tk.3 = Beban tingkat 3 





















Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 250 V DPYC 1,25 SQMM x 2C 
Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tingkat 1 
~ r-------------------------~-------, c 270 J---~ ~ 240 L«VXt .·. ·.·.-1 
.;; 210 
.!! 180 














Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tlngkat 3 











KetP.rangan H = Inti t lilam 
A·H 
Antar Inti 
P • Inti Pulih 
A·P 
A= Armour 
Tahanan lsolasl Kabel Pada Bcban Tingkat 2 
300 r-------------------------~~------, 














Tahanan lsolasl Kabel Pada Boban Tlngkat 4 















Llil Sebelum Pembebanan Mekanis Gl Setelah Pembebanan Mekanis 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi 








1 =Inti No.1 
2 = Inti No.2 
3 =Inti No.3 




















Tk. 1 = Be ban Ting kat 1 
Tk. 2 = Be ban Ting kat 2 
Tk.3 = Beban Tingkat 3 



















Tahonan lsolasi 1hd. armour 
A·1 A·2 A·3 A·4 
270 270 270 270 
270 260 270 270 
270 260 260 270 
270 270 270 270 
260 260 270 270 
260 240 270 260 
270 250 260 260 
250 260 260 260 
Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 250 V FMPYC 1,25 SQMM x 23C 
300 
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1-2 1·3 2-3 1-4 2-4 3-4 A-1 A-2 A-3 A-4 
An tar Inti 
Tahanan lsolasl Kabel Pada Beban Tlngkat 3 
300 r-------------------------------~----------









1· 2 1-3 2-3 1-4 2-4 3-4 A-1 A·2 A-3 A-4 
Antar Inti 
Keterangan 1 = Into No.1 
4 =1ntiNo4 














Tahanan lsolasl Kabel Pada Beban Tingkat 2 
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1-2 1·3 2·3 1·4 2-4 3-4 A-1 A-2 A·3 A·4 
Antar Inti 
Tahanan lsolasl Kabel Pad a Be ban Tlngkat 4 
300 .---------------------. 









1·2 1·3 2-3 1·4 2-4 3-4 A·1 A-2 A-3 A·4 
Antar Inti 
G Sebelum Pembobanan Mekanis !;lSetelah Pembebanan Mekanos 
Hasil Pengukuran Tahanan lsolas i 








1 = Inti No.1 
2 = Inti No.2 
3 = Inti No.3 




















Tk.t = Beban Tingkat 1 
Tk.2 = Beban Tingkat 2 
Tk.3 = Beban Tingkat 3 










2-4 3-4 A-1 
250 250 260 
250 250 260 
260 250 260 
260 260 260 
250 260 250 
260 250 250 
260 250 220 
260 - 260 210 
----------- -----
Tahanan Jsolasathd armour 
A-2 A-3 A-4 
260 260 260 
250 260 260 
260 250 260 
260 260 260 
260 260 260 
250 260 250 
230 220 220 I 
210 200 210 J 
Grafik Hasil Pengukuran Tahanan lsolasi Kabel 250 V TTYCS 1,25 SQMM x 3C 
300 





















Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tingkat 1 
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' '- " ·- ...... 
1·2 1·3 2-3 1-4 2-4 3-4 A-1 A·2 A-3 A-4 
Antar Inti 
Tahanan lsolasi Kabel Pada Beban Tlngkat 3 
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-: . ;.- ;.- .- : . . .. .; .__ 
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1-2 1-3 2·3 1-4 2-4 3-4 A-1 A-2 A·3 A-4 
Antar Inti 
Ketcrangan 1 = Inti No.1 
4 = lnt• No.4 
2 = lnh No.2 
A = Armour 
3 =Inti No.3 
300 






















Tahanan lsolasl Kabel Pad a Beban Tingkat 2 
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1·2 1·3 2·3 1-4 2·4 3-4 A· 1 A·2 A·3 A-4 
Antar Inti 
Tahanan lsolasl Kabol Pada Beban Tingkat 4 
I':' :- - b t;. - - -
1-2 1·3 2·3 1·4 2·4 3·4 A· 1 A·2 A·3 A· 4 
Antar Inti 
Ill Sebelum Pembebanan Mekams El Setelah Pcmbebanan Mekanos 
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